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Este trabalho busca demonstrar a presenca de vieses que afetam o comportamento de motoristas
ao conduzirem seus veiculos. Especificamente, mostramos como os desvios de engajamento moral
influenciam as decisdes no transito. Montamos um modelo econométrico, com o objetivo de tentar
evidenciar a relagdo entre os fatores demograficos e o instrumento de desengajamento moral por
meio do instrumento questionério de comportamento do condutor (DBQ — em inglés, driver behavior
questionnaire). Coletamos dados por intermédio de survey aplicada entre outubro e novembro de
2021, e obtivemos 589 respostas validas. De forma geral, os resultados corroboram a hipétese dos
efeitos idade e sexo nos fatores de desengajamento moral; mais precisamente, reconstrugdo da
conduta, minimizacao da culpa e distorcdo do agente da acdo. Por sua vez, estes impactam no
comportamento de violagées ordindrias. Ou seja, de maneira estatisticamente significativa, jovens e
homens tendem a justificar mais suas transgressoes de transito, e isso explica 0 mau comportamento
ao dirigir. Entender esse processo de tomada de decis&o é crucial, e poderia permitir a formulacao
de politicas publicas que desviassem os agentes dos sinistros.
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TRYING TO JUSTIFY THE UNJUSTIFIABLE: BEHAVIORAL BIASES AND MORAL
DISENGAGEMENT IN THE CAUSATION OF AUTOMOBILE ACCIDENT

This paper aims to demonstrate the presence of biases affecting the behavior of drivers while
operating their vehicles. Specifically, we show how deviations from moral engagement influence
decisions in traffic. We have constructed an econometric model to try to highlight the relationship
between demographic factors and the instrument of moral disengagement through the Driver
Behavior Questionnaire (DBQ) instrument. We collected data through a survey applied between
October and November 2021, and obtained 589 valid responses. Overall, the results support the
hypothesis of the age and gender effects on the factors of moral disengagement, more precisely,
conduct reconstruction, blame minimization, and agent distortion. These, in turn, impact ordinary
violation behavior. In other words, statistically significant results indicate that young people and
men are more likely to justify their traffic transgressions, explaining their misbehavior while driving.
Understanding this decision-making process is crucial and could allow the formulation of public
policies to steer individuals away from accidents.
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INTENTANDO JUSTIFICAR LO INJUSTIFICABLE: SESGOS DE
COMPORTAMIENTO Y DESVINCULACION MORAL EN LA CAUSACION
DE ACCIDENTES AUTOMOBILISTICOS

Este trabajo tiene como objetivo demostrar la presencia de sesgos que afectan el comportamiento
de los conductores al operar sus vehiculos. Especificamente, mostramos cémo las desviaciones del
compromiso moral influyen en las decisiones de trafico. Hemos construido un modelo econométrico
para resaltar la relacion entre factores demograficos y el instrumento de desvinculacion moral a
través del instrumento Cuestionario de Comportamiento del Conductor (DBQ). Recopilamos datos
mediante una encuesta realizada entre octubre y noviembre de 2021 y obtuvimos 589 respuestas
validas. En general, los resultados respaldan la hipétesis de los efectos de edad y género en los
factores de desvinculacion moral, més precisamente, reconstruccion de la conducta, minimizacion
de la culpa y distorsion del agente. Estos, a su vez, impactan en el comportamiento de violacion
ordinaria. En otras palabras, los resultados estadisticamente significativos indican que los jovenes y los
hombres tienden mas a justificar sus transgresiones de trafico, explicando su mal comportamiento al
conducir. Comprender este proceso de toma de decisiones es crucial y podria permitir la formulacion
de politicas publicas para alejar a las personas de los accidentes.

Palabras clave: desvinculacién moral; sesgo de decisidn; accidentes de transito; politica pdblica.

JEL: D9; R41.

1 INTRODUCAO

Os impactos dos sinistros automobilisticos sdo muitas vezes subestimados. Alguns
dados no site da Organizagao Mundial da Sadde (OMS ou WHO), em dezembro
de 2023, dio uma dimensio do problema: aproximadamente 1,3 milhio de pes-
soas morrem a cada ano em consequéncia de sinistros de trinsito, das quais mais
da metade das vitimas fatais s3o usudrios vulnerdveis das vias (pedestres, ciclistas
e motociclistas); 93% das fatalidades nas estradas ocorrem em paises de baixa e
média renda, embora esses paises tenham somente 60% dos veiculos do mundo;
les6es causadas pelo transito sdo a principal causa de morte de criangas e jovens
de 5 a 29 anos; em vdrios paises, os sinistros de trinsito custam cerca de 3% de
seu produto interno bruto (PIB).

Talvez, por conta disso, a Assembleia Geral da Organizacio das Nagoes Uni-
das (ONU) estabeleceu uma meta ambiciosa de reduzir pela metade o nimero
global de mortes e ferimentos por sinistros de transito até 2030 (A/RES/74/299).
Serd essa meta factivel? O que as autoridades e os formuladores de politicas pablicas
devem levar em consideragio para conseguirem ser bem-sucedidos?

O levantamento da OMS mencionado anteriormente aponta para os usuais fatores
responsdveis pelos dados apresentados: excesso de velocidade; condugio em estado de
embriaguez; falta de uso de equipamentos de seguranca exigidos pela lei (capacetes,
cintos de seguranca, cadeirinhas infantis etc.); falta de manutengio dos automéveis; e
negligéncia nas normas de trinsito. Percebe-se a existéncia do fator erro humano na abso-
luta maioria dos sinistros automobilisticos (Road..., 2023; 90% dos acidentes..., 2015).
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Por essa razio, entender o processo de tomada de decisio envolvido nesses casos — um
processo que muitas vezes viola de maneira consciente ou inconsciente as normas de
trinsito estabelecidas — torna-se crucial e permitiria formular politicas pablicas me-
lhores, que afetassem o processo decisério de maneira a gerar comportamentos que se
desviassem dos sinistros. Entende-se que politicas publicas adequadas sao capazes de
efetivamente alterar esses comportamentos e, por consequéncia, o resultado indesejado
de alta frequéncia dos sinistros.

O estudo do processo de tomada de decisdo humana, tradicionalmente,
baseou-se no principio da racionalidade econdmica — no qual os individuos to-
mam decisdes baseadas em célculos, conscientes ou inconscientes, de beneficio e
custo. No entanto, pesquisadores, nas tltimas décadas, tém documentado falhas
nessas previsdes que tentam explicar preferéncias e escolhas dos individuos — por
exemplo, Thaler (1980); e Kahneman, Knetsch e Thaler (1991). Assim, passou a
ser importante o entendimento do papel de fatores psicoldgicos para explicar os
processos de tomada de decisio. Ficaram evidentes, sobretudo apds experimentos
feitos em laboratérios, que elementos perceptivos e emocionais também influenciam
a tomada de decisio, levando eventualmente a desvios nao explicados pela teoria
microecondmica cldssica — por exemplo, Angner e Loewenstein (2012).

Dessa maneira, a economia comportamental mostra que heuristicas falhas
e vieses de decisdo sio a explicagao para algumas das chamadas decisoes nio racio-
nais — por exemplo, Gilovich, Griffin e Kahneman (2002) e Bischi, Pediconi e
Tramontana (2020). Esta mostra que podem haver custos cognitivos para chegar
a uma solugio 6tima, levando assim a solu¢ées nao racionais ou nao completamen-
te racionais, tal como a ocorréncia frequente de sinistros (Ulen, 2005; Murata e
Yoshimura, 2015; Murata, Nakamura e Karwowski, 2015).

Uma provével explicagao estd na racionalidade limitada dos individuos, que
nao sio capazes de lidar com toda a informacio existente para maximizar da ma-
neira como se espera que um individuo “racional” faca, pois isso demanda muito
processamento e velocidade de andlise. Na verdade, a ideia de que o modelo de
agentes com racionalidade perfeita vem sendo contestado hd varias décadas, com
os trabalhos pioneiros de Herbert Simon, j4 na década de 1960, com avancos
significativos feitos por ele e pelos demais autores posteriormente — por exemplo,
Simon (1990). Por esses estudos pioneiros apontando para uma racionalidade
limitada em vez de perfeita e por todas as consequéncias disso no modelo mi-
croecondémico cléssico de maximizagao da utilidade, Simon ganhou o Prémio
Nobel de Economia, em 1978, e influenciou significativamente as pesquisas da
economia comportamental.

Entao, dada a limitagio da racionalidade, as pessoas costumeiramente tomam
atalhos (Conslik, 1996) baseados em experiéncias anteriores, crencas e preferéncias
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pessoais, pois fazer escolhas traz sobrecarga cognitiva que também ¢ uma escolha
(Jolls, 2005). Basicamente, buscam pensar pouco para chegar a “melhor” solugao —
impondo nesse caso restri¢io inicial que pode nao maximizar o bem-estar geral.
Entender tudo isso ¢ essencial para a criagao de politicas publicas que almejam
reduzir os danos dos sinistros causados por falhas humanas.

Este trabalho busca identificar como algumas caracteristicas humanas, como
género e idade afetam julgamentos e desvios de comportamento. Primeiramente,
na secio 2, fazemos uma breve revisao de literatura para explicar os conceitos de
incentivos, vieses cognitivos e engajamento moral. Em seguida, na se¢io 3, des-
crevemos a pesquisa feita por meio de survey online que tentou capturar dados de
voluntdrios e seus comportamentos perante situagoes de risco no transito. Na secio 4,
explicaremos os instrumentos utilizados no questiondrio e o modelo econométrico
para modelar o efeito dos fatores demogréficos. Nossos resultados mostram o efeito
de vieses ja previamente encontrados na literatura; por exemplo, de que homens
¢ jovens tém grande inclinagao para justificar transgressoes, e que esses padroes de
justificativas tém influéncia estatisticamente significativa em seus comportamen-
tos no trinsito; mais especificamente, em agoes e decisoes de violagao as normas.
Conforme a literatura prévia, também encontramos que o desengajamento moral
leva a justificativas e comportamentos infracionais mais frequentes. Na se¢io 5,
trazemos ainda uma discussdo sobre as implicacoes praticas de nossos achados e seus
impactos nas politicas publicas. Por fim, comentaremos as limitagées do estudo e
nossas observacoes sobre os resultados e as relagoes encontradas.

2 REVISAO DA LITERATURA

Nosso foco nesta secio é fazer uma breve revisao da literatura sobre desvios de
comportamento. Tal comportamento foi preconizado pelas teorias microecondmicas
tradicionais. Comegamos analisando trabalhos que discutem alguns dos conceitos
fundamentais da economia e da teoria comportamental, tais como vieses cognitivos
e desengajamento moral. Em seguida, trazemos discussoes sobre outros fatores que
igualmente afetam a decisio humana de maneira impactante, tal como género
e idade (maturidade). Veremos que todos esses conceitos afetam sobremaneira
decisdes que acabam por gerar mais ou menos incidéncia de sinistros no dia a dia.

2.1 Vieses cognitivos, excesso de confianca e otimismo

Um dos conceitos mais conhecidos na literatura da economia comportamental
sa0 os vieses causados por excesso de conﬁanga e otimismo. Empiricamente, por
observagdo ou experimentacao, esses fendmenos estdo entre os mais frequentes
entre os comportamentos humanos. Bregu (2021), por exemplo, mostra que o
excesso de confianga é causa comum na subestimagao dos riscos, o que reflete
baixa a contratagdo de seguros de veiculos e falhas de mensuracio do risco a que
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os motoristas estdo expostos. Isso quer dizer que hd um gap sistemdtico entre a
probabilidade subjetiva feita pelos motoristas sobre seu real risco de envolver-se
em um sinistro (probabilidade objetiva). Finn e Bragg (1986) vao na mesma linha
e apontam uma baixa percep¢ao de risco como causa em sinistros de trinsito de
forma sistemadtica entre jovens.

Por sua vez, um levantamento feito por Klayman ez a/. (1999) mostra que as
pessoas sdo sistematicamente superconfiantes sobre a acurdcia de seu conhecimento
e julgamento, enviesando as reais estimativas em diredo a mais acerto do que re-
almente acontece. Na visio dos autores, o excesso de confianca ¢ causado por uma
estratégia de busca de informacées (enviesada) e motivacoes pessoais. O processo
de busca de informagio utiliza mecanismos de memoria associativa, que estdo mais
disponiveis em sua memdria. Além disso, os autores acreditam que seus processos
sejam imparciais e, portanto, que estio mais certos que o necessario.

Apesar da semelhanga com excesso de confianga, o otimismo pode ser visto
como uma superestimacio dos resultados externos favordveis. H4 forte associagao
entre otimismo e jovens (White, Cunningham e Titchener, 2011), que pode revelar
por que tantos jovens aparecem nas estatisticas de transito.

Bregu (2021), por exemplo, ainda destaca que otimismo e excesso de confianga
se misturam. Dalziel e Job (1997), por sua vez, mostram o otimismo como um viés
negativo que ocorre em motoristas que insistem em continuar a dirigir até mesmo
em condigoes de fadiga. O perigo do otimismo nesses casos ¢ claro, como mostra
Zakay (1996, p. 121, tradugio nossa): “os participantes, ao se compararem a um
alvo de comparagio desconhecido, atribuirao maiores probabilidades de ocorrén-
cia para eventos controldveis positivos e menores probabilidades de ocorréncia de
eventos negativos para si mesmos’.

Entdo, nio teremos aqui um efeito de risco moral (moral hazard), mas um
efeito da md avaliacio de risco na verdade.

2.2 0 desengajamento moral

Um dos conceitos mais interessantes na literatura de estudos comportamentais é o de
desengajamento moral. De acordo com essa ideia, as pessoas costumam reconstruir
suas ideologias morais a fim de justificar seus comportamentos, principalmente
quando algo dd errado, a fim de reduzirem a reprovagio negativa cognitiva que
terdo de enfrentar (Luiza Neto, Iglesias e Giinther, 2012). A aplicacio prética é
justamente, por exemplo, para explicar um ato de transgressao para autoridades
de transito e livrar-se de uma penalizagio.



192 planejamento e politicas publicas | ppp | n. 67 | jul.-set. 2023

Segundo Clemente, Espinosa e Padilla (2019, p. 2, tradug¢ao nossa),

mecanismos de desengajamento moral sio uma forma de preconceito egoista que
nos permite nos comportar contra nossos proprios principios sem nos sentirmo-
-nos mal por isso, e estes ajudam a reestruturar comportamentos antissociais em
comportamentos benéficos. Pessoas que tém um elevado grau de desprendimento
moral sentem-se menos culpadas pelas transgressoes. Os individuos usam estratégias
de desligamento moral como um mecanismo de racionalizagio moral, para se con-
vencer de que seu comportamento nio viola seus padroes morais, seja uma conduta
inadequada ou um crime grave.

Seguindo o modelo tedrico de Bandura (1999), hd quatro mecanismos que
destacaremos para entender o processo de desconstrugao moral: o primeiro, a re-
construgio da conduta, em que basicamente o motorista tenta minimizar o efeito
negativo da sua conduta. Kaviani ez /. (2021) apontaram esse tipo de comporta-
mento em jovens sobre digitar enquanto dirige; para eles, nao é um ato tao errado
de praticar. No segundo, minimizagao da culpa da a¢io, o motorista busca apelar
para a difusdo da responsabilidade, atribuindo a fatores externos a causa dos maus
desdobramentos. No terceiro, hd distor¢ao das consequéncias da transgressao, ou
melhor dizendo: h4 tentativa de minimizagio do efeito dos seus atos. Finalmente,
no quarto, ha distor¢io da visao sobre a vitima e até mesmo transformando-na
em ré, causadora do sinistro.

Mognon e Santos (2014) destacam o papel importante dos tracos de per-
sonalidade do condutor para agravar o comportamento de risco no trinsito; por
exemplo, a impulsividade, que é a falta de controle sobre processos emocionais e
automdticos. Os autores mostram que tal trago faz com que motoristas utilizem
o esquema de reconstrugio de conduta, com vistas a alterar um ato prejudicial em
boa conduta. Dessa forma, minimiza-se o ato de transgressao.

2.3 Género como fator de influéncia de comportamento

H4 tempos em que se tem mostrado que o género tem papel importante no estudo
dos desvios comportamentais. Em contextos mais gerais, Charness e Gneezy (2012)
coletaram evidéncias robustas de que mulheres sdo mais avessas a risco quando se
trata de investimentos, assim como Maxfield ez /. (2010) mostram a neutralidade
do género feminino na propensio ao risco e na tomada de decis6es gerenciais e
de alocagao de portfdlios. Weber, Blais e Betz (2002) também encontram que as
mulheres sdo mais avessas ao risco; esse resultado é explorado mais em detalhes
por Byrnes, Miller e Schafer (1999), que fazem uma meta-andlise explorando as
razdes por tras da diferenca entre géneros. H4 pelo menos duas conclusoes nos
estudos analisados pelos autores: as diferengas na percepgio do risco variam con-
forme o contexto e os niveis de idade; e, com a elevacio da idade, hd aumento na
diferenca entre homens e mulheres. Disso decorre uma hipétese de que a conexao
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entre género e risco estd associada a disposi¢ao & competi¢do. Outro trago curioso
com distin¢do entre os géneros ¢ que os homens tendem a trapacear muito mais
que as mulheres (Nagin e Pogarsky, 2003), e a diferenca de frequéncia em que isso
ocorre chega a 10 pontos percentuais (p.p.).

Entio, por um lado, os achados indicam que género e idade afetam de maneira
distinta os desvios comportamentais com relagio ao risco. Por outro lado, a literatura
mostra que os mecanismos de desengajamento moral tendem a fazer com que as
pessoas justifiquem seus comportamentos em situagoes negativas. Juntando-se isso
tudo, pode-se argumentar que homens e mulheres tém comportamentos diferentes
nas situagoes em que podem manipular os fatos para justificar seus comportamentos
e decisoes ilicitas, tais como sinistros causados por violagdo de regras de transito.

De fato, a literatura empirica tem corroborado esse resultado. Lawton ez al.
(1997b) e Olandoski (2012) mostram que os homens tendem a violar mais as leis —
$340 mais propensos ao risco — que as mulheres, o que resulta em mais sinistros. Gupta,
Goswami e Kumar (2021) mostram que, no caso das transgressoes, das faltas e dos
desconhecimentos, o género impacta de maneira significativa, dado que nesses quesitos
os homens apresentaram sempre maiores indices médios que as mulheres (p < 0,05).

2.4 0 papel da maturidade do motorista na consciéncia no transito

De Winter e Dodou (2010) mostram resultados, advindos de meta-andlise, que
indicam que as violagdes de trinsito se reduzem com a idade, enquanto os erros
tenderiam, ao contrdrio, a aumentar com a idade.

Também segundo Lawton ez al. (1997b, p. 258, tradugao nossa),

ser jovem estd associado ao aumento da taxa de sinistros tanto direta quanto indire-
tamente, por meio do aumento da tendéncia a prética de violagoes. Isso sugere que
h4 algo em ser jovem que aumenta a probabilidade de sinistros que nio é simples-
mente agir por meio de maior propensio para violar. Essa relagio direta pode estar
relacionada ao componente de habilidade de dirigir (Lester, 1991) ou 4 capacidade
de avaliar os perigos na estrada (McKenna e Crick, 1990); ambos os quais sio co-
nhecidos por aumentar com a idade.

No mesmo sentido, Finn e Bragg (1986) apontam para uma “super-re-
presentatividade” de jovens condutores entre aqueles envolvidos em sinistros de
trinsito e fatalidades nos Estados Unidos. Os autores acreditam que tal fato pode
ser explicado pela tomada excessiva de riscos por parte dos jovens condutores em
comparacio aos mais seniores. Também, os jovens condutores tenderiam a nao
perceber situagoes de perigo como sendo tao perigosas. No estudo, os jovens per-
ceberam suas préprias chances de um sinistro como significativamente mais baixas
que as de seus pares e dos condutores mais velhos do sexo masculino, enquanto os
condutores mais velhos do sexo masculino viram suas chances de envolvimento
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em sinistros como compardveis as de seus pares femininos e menores que as dos
jovens do sexo masculino.

Ainda ¢é possivel verificar um efeito cruzado de idade e viés de autoconfianca:
Jonah (1986) aponta significativas diferencas entre jovens e adultos na tomada
de decisoes de risco. Segundo o autor, uma das causas pode estar relacionada a
maior confian¢a — e nao necessariamente a uma melhor avalia¢io de risco. Jovens
recém-licenciados (até trés anos) tém autoavaliagao mais conservadora e julgam-se
menos hdbeis que jovens com mais de trés anos de habilitagio. Notou-se também
que jovens reportaram voluntariamente que dirigiam mais rdpido e faziam ultra-
passagens com maior frequéncia.

3 HIPOTESES DA PESQUISA

Este trabalho busca examinar os efeitos de idade e género como fatores que ex-
plicam o comportamento do motorista em transgressdes ordindrias e violentas,
mediados pelos efeitos de justificativas de transgressio, ou pelos mecanismos de
desengajamento moral — que representam os vieses de comportamento. Nossa hi-
pétese ¢ que, com o avango da idade, os motoristas cometerdo menos violagoes de
trinsito, enquanto motoristas homens tém um fator de agravamento. H4 dois tipos
de violagoes: as ordinais ocorrem quando o motorista desafia deliberadamente as
leis de trinsito; por sua vez, nas agressivas, o motorista vai além e busca hostilizar
outro agente do contexto (motorista, pedestre, ciclista etc.), de forma a puni-lo
(Lawton ez al., 1997a). Temos, entdo, as hipdteses a seguir.

1) Hipétese 1: violagoes ordindrias sao impactadas positivamente pelo sexo
masculino, enquanto idade tem efeito negativo, assim como sao mediadas
por fatores de justificativas, que devem influenciar positivamente.

2) Hipdtese 2: violagdes agressivas sao impactadas positivamente pelo sexo
masculino, enquanto idade tem efeito negativo, assim como sao mediadas
por fatores de justificativas, que devem influenciar positivamente.

4 METODOLOGIA

4.1 0 questionario

A obtencio dos dados deste trabalho foi feita por meio de questiondrio on/ine na
ferramenta Qualtrics® e foi disponibilizado no apéndice A. Os voluntdrios eram
informados logo no inicio da pesquisa que os dados tinham objetivo tnico de
servir a uma pesquisa académica e que seus dados seriam tratados de forma confi-
dencial. Somente voluntdrios que concordavam com os termos podiam prosseguir.
O questiondrio era composto por quatro se¢oes: dados demogréficos; dados de
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perfil do motorista; dados de justificativas para comportamentos transgressivos;
e, por fim, dados de comportamento de diregao.

A aplicagao deu-se por divulgagio por um dos autores deste estudo, por
intermédio de suas redes de contato. Essa pesquisa nio oferecia nenhum estimulo
financeiro para os voluntdrios completarem o questiondrio. Foram consideradas
respostas preenchidas entre 19 de outubro ¢ 3 de novembro de 2021. Dos volun-
trios, 742 concordaram com os termos e iniciaram a pesquisa, mas somente 589
seguiram até o fim do questiondrio.

4.2 A amostra

Foram obtidos um total de 589 formuldrios completos. As estatisticas descritivas
dos dados demogrificos e do histérico de condugio estio no apéndice B.

4.3 0 instrumento DBQ

O questiondrio de comportamento do conduto (DBQ — em inglés, driver behavior
questionnaire) foi desenvolvido primeiramente por Reason ez a/. (1990), com o
objetivo de explicar o comportamento de motoristas no trinsito. E um instrumento
que mede por autorrelato trés grandes grupos de comportamento: erros, violagoes
e lapsos. Suas diferencgas bdsicas residem na inten¢io do motorista. Os erros sdo as
ocasiées em que o planejamento nio terminou em um evento desejado. Por sua
vez, as violagoes sdo intencionais e associadas a atitudes e motivacoes particulares;
o motorista delibera a respeito das decisoes que quer tomar. Lawton ez a/. (1997a)
fizeram uma modificagio na escala e trouxeram duas subcategorias: violacoes or-
dinais e violagoes agressivas. Por tltimo, hd os lapsos, que estao associados as falhas
de aten¢do e meméria e nio tém cardter intencional.

A aplicagdo do instrumento deve levar em conta fatores culturais e estd sujeita
a interpretacio do seu contetdo para medir corretamente os fatores de interesse.
Dessa forma, o questiondrio tem sido adaptado em diversos paises sem, contudo,
desviar o instrumento de seus objetivos iniciais com relagio a capacidade de ex-
plicacio dos fatores analisados. Neste trabalho, usamos o DBQ), que foi adaptado
a0 Brasil por Bianchi e Summala (2002), com 28 perguntas, que foram agrupadas
nos quatro comportamentos conforme o quadro 1. A escala usada neste trabalho
foi do tipo Likert, de cinco pontos, que medem a frequéncia com que ocorrem
determinadas situacoes ao motorista (1 = nunca; 2 = as vezes; 3 = cerca de metade
do tempo; 4 = na maior parte do tempo; e 5 = sempre).
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QUADRO 1
Questionario DBQ e seus fatores

Item do questionario Fator

— Dirigir mesmo quando vocé suspeita que pode estar acima do limite legal de &lcool no sangue.

— Desrespeitar o limite de velocidade em uma rua residencial.

— Ficar em uma pista da estrada, que vocé sabe que estara interrompida adiante, até o Ultimo instante antes de
forcar sua mudanca de faixa.

. ) . o ) 1) Violacéo ordinal
—Arrancar nos semaforos com a intencdo de ser mais rapido que o motorista ao seu lado.
— Cruzar uma jungdo sabendo que o semaforo j& fechou para vocé.
— Subestimar a velocidade de um veiculo vindo no sentido contrario, quando esta fazendo uma ultrapassagem.
— Desrespeitar o limite de velocidade em uma autoestrada.
—Buzinar para indicar sua contrariedade a outro usuério da via.
— Ficar furioso por causa de outro motorista e persegui-lo com a intencéo de dizer exatamente o que vocé
pensa dele/dela. 2) Violagao agressiva
— Ultrapassar um motorista lento pelo lado direito. 63039
— Dirigir tdo proximo ao carro da frente que seria dificil parar em uma emergéndia.
— Ficar furioso com um determinado motorista e indicar sua hostilidade por qualquer meio que vocé possa.
— Bater em alguma coisa, ao dar ré, que vocé ndo tinha visto antes.
— Estar na pista errada ao chegar a uma rotatéria ou uma juncéo.
—Ao estar em uma fila para entrar a direita em uma rua principal, vocé presta tanta atengao ao fluxo de transito
da rua principal que vocé quase bate no carro a frente de vocé.
— Nao verificar seu espelho retrovisor antes de arrancar, mudar de pista etc. 3)Erro
— Parar no meio do cruzamento, fazendo com que o motorista com direito de passagem tenha que parar e deixar
VOCE passar.
—Ao virar a direita, quase bater em um motocidlista/ciclista que vinha pela sua direita.
—Tentar ultrapassar alguém que vocé ndo viu estar sinalizando para entrar a esquerda.
— Interpretar mal os sinais e sair de uma rotatdria na direcéo errada.
— Pretendendo i para o destino A, vocé se da conta que estd indo para o destino B, talvez porque este Ultimo é o
seu destino mais usual.
—N&o perceber que pedestres estdo atravessando, quando entrando em uma lateral, vindo de uma rua principal.
— Frear muito rapidamente em uma estrada escorregadia, ou perder o controle em uma derrapagem.
— Ligar uma coisa, como, por exemplo, os fardis dianteiros, quando vocé pretendia ligar alguma outra coisa, como, 2)Lapso

por exemplo, os limpadores de para-brisas.

— Desatencdo aos sinais de preferendial e evitar por pouco colidir com veiculos que tém preferéncia de passagem.
—Tentar arrancar o carro, em um seméforo, em terceira marcha.

— Esquecer onde vocé deixou seu carro em um estacionamento.

— Perceber que vocé ndo tem clara lembranca da estrada em que vocé esteve viajando.

Fonte: Bianchi e Summala (2002).

Para avaliar a consisténcia dos fatores, foram calculadas as estatisticas de alfa
de Cronbach para cada um.

TABELA 1

Alfa de Cronbach dos fatores do DBQ
Fator Alpha de Cronbach
Violacéo ordinal 0,677
Violacdo agressiva 0,619
Erros 0,606
Lapsos 0,588

Elaboracdo dos autores.
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Consideramos uma boa consisténcia dos fatores de violacao ordinal e agres-
siva por estarem acima de 0,60. Esses sdo os fatores que nos interessam para as
hipéteses a serem testadas.

4.4 O instrumento EJM

A escala de justificativa de motoristas (EJM) foi extraida de Luiza Neto, Iglesias
e Giinther (2012), com o objetivo de quantificar os vieses comportamentais na
influéncia dos desvios de comportamento dos motoristas. A importincia para este
estudo ¢é testar a importincia e a relagio que desengajamento moral possa ter no
ambito de transgressoes de regras de trinsito e quais fatores ja influenciam o préprio
desengajamento antes de testarmos seus efeitos diretos nas violagoes.

O questiondrio era composto de 28 perguntas que explicavam trés fatores
de interesse: reconstru¢io da conduta; minimizagao da culpa; e distor¢io do
agente da agdo. A escala usada neste trabalho foi do tipo Likert, de quatro pontos
que medem a frequéncia com que ocorrem determinadas situagdes ao motorista
(1 = discordo totalmente; 2 = discordo parcialmente; 3 = concordo parcialmente; e
4 = concordo totalmente). Esses fatores se configuravam como vélidos e fidedignos,
com propriedades psicométricas satisfatérias. No quadro 2, vé-se a estrutura de
composicio dos fatores.

QUADRO 2
Questionario EJM e seus fatores

Item do questionario Fator

— N&o tem problema dar uma fechada em alguém que é uma lesma no transito.

— N&o hd problemas em tomar uns chopinhos antes de dirigir.

— Uma pessoa muito lerda na pista da esquerda merece uma fina ao ser ultrapassado.

— Comparado com outros delitos que séo cometidos, dirigir bébado ndo é nada sério.

— Perseguir agressivamente outro carro é uma forma de mostrar que ele se comportou errado. Reconstrucéo da
— N&o é nada sério avancar onde ndo ha ninguém para atravessar. conduta

— Os motociclistas merecem uma fechada pois eles nunca respeitam os carros.

— Alguns motoristas merecem ser tratados como animais.

— Provocar outro motorista por meio de farol alto ndo causa nenhum dano real.

— Né&o é justo ser multado por excesso de velocidade ja que muitas pessoas ndo respeitam os limites.

— Os motoristas sdo tdo pressionados no transito que séo obrigados a cometer algumas infragdes.

— Né&o é algo ruim ultrapassar o limite de velocidade se for de vez em quando.

— E aceitavel cometer uma infracdo se for por causa da mé direcdo de outros motoristas.

— As infragdes deveriam ser perdoadas se forem cometidas num local que n&o se conhece.

— N&o ha problema em cometer infragdes que ndo vao causar acidentes como estacionar em lugar proibido.
— Ultrapassar o limite de velocidade s6 no momento de uma ultrapassagem ndo deve ser considerado
uma infragdo.

— Uma pessoa ndo pode ser culpada por ndo manter o carro sempre revisado, ja que nem todos tém
boa condicdo financeira.

— Falar rapidinho no celular dirigindo ndo tem problema.

— Ninguém é obrigado a parar no sinal a noite se 0 governo ndo investe em seguranca.

— Usar o acostamento num engarrafamento é uma questao de inteligéncia.

Minimizacdo da culpa

(Continua)



198 planejamento e politicas publicas | ppp | n. 67 | jul.-set. 2023

(Continuacdo)

Item do questionério | Fator

— Se as pessoas vivem em péssimas condicdes, elas ndo podem ser culpadas por se comportarem

agressivamente no transito.

— Se um motorista ndo teve uma formacdo adequada, ele ndo deve ser culpado por ser mau comporta-

mento no transito.

— Muita gente buzina, entdo ndo ha mal nisso. Distorcdo do agente
— Um motociclista ndo deve ser punido por ultrapassar o sinal se os ciclistas também o fazem. da acdo

— Se a pessoa fica agressiva no volante, a culpa é do proprio transito.

— Uma pessoa ndo pode ser culpada por dirigir agressivamente se a vida atual a pressiona a agir assim.

— Buzinar nao machuca ninguém.

— Se a cidade ja esta suja mesmo, jogar lixo pela janela do carro ndo é tao sério.

Fonte: Luiza Neto, Iglesias e Giinther (2012).

Para avaliar a consisténcia dos fatores, foram calculadas as estatisticas de alfa
de Cronbach para cada um.

TABELA 2

Alfa de Cronbach para EJM
Fator Alpha de Cronbach
Reconstrucéo conduta 0,693
Minimizacao culpa 0,723
Distor¢do do agente da acéo 0,503

Elaboracdo dos autores.

Na literatura, existe certa prética em aceitar o minimo para o alfa de Cronbach
como sendo 0,70. Porém, Matthiesen (2011) mostra que nao existe valor minimo
padronizado e que, em algumas situagoes, valores menores (como 0,60) ou valores
maiores (como 0,80 ou até mesmo 0,90) sio possiveis. Neste caso, consideramos
uma boa consisténcia os fatores de reconstrugio de conduta e minimizagéo de culpa
estarem acima de 0,60.

4.5 0 modelo econométrico
Para testarmos as hipdteses de mediacio usamos rotinas computacionais desenvol-
vidas por Hayes (2013) por intermédio da macro process, pois esta é largamente
utilizada para andlises de mediacio de processos psicoldgicos.

4. Para mais detalhes sobre mediacao, ver Rucker et al. (2011).
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FIGURA 1
Diagrama conceitual
1A - Modelo 8
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Fonte: Hayes (2013).

A seguinte estrutura foi desenhada para avaliar as influéncias de sexo e idade
nos indices de violagdes ordindrias e agressivas.
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FIGURA 2
Esquema do modelo de moderacdo para violagdes ordinarias
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Elaboracdo dos autores.

Obs.: A figura ndo pode ser padronizada e revisada em virtude das condicées técnicas dos originais (nota do Editorial).

FIGURA 3
Esquema do modelo de moderacao para violagdes agressivas
cl
//—ff 1"‘-‘_‘_\
Reconstrugdo da
conduta b1

Minimizagdo da culpa

Violag@es Agressivas

L
Elaboracdo dos autores.

Obs.: A figura ndo pode ser padronizada e revisada em virtude das condicGes técnicas dos originais (nota do Editorial).



Tentando justificar o injustificavel 201

Dessa forma, os modelos que fazem parte da mediacio sio trazidos a seguir.

RecConduta = aqy + a;,Indy + a,ldade + a;5(Int) + €; (1)
MinCulpa = a,y + ayIndy + ay,ldade + a,;(Int) + €, )
DistorAgente = a3y + s Indy + az,ldade + az;(Int) + €4 (3)

Para analisar se existem efeitos de interacio entre duas varidveis, é costume
criar nos modelos econométricos o termo de interagio. Aqui, nosso objetivo era
analisar se existe alguma interagio entre idade e sexo. Instrumentalmente, para
isso, fazemos o produto entre as duas varidveis em questao: Int = Indy x Idade

H1: 811 >0ef,>0eBi3>0ef,<0eBy5>0
ViolOrd = B4y + f11RecConduta + 1, MinCulpa + [3DistorAgente

+ Byuldade + BysIndy + BisInt + €

H2: By >0e Py, >0efy3>0e B2, <0eBrs >0
ViolAgr = B¢ + By1RecConduta + B,,MinCulpa + ,3DistorAgente

)

+ Byuldade + By5Indy + fagInt + €,

5 RESULTADOS
5.1 Transformacao de variaveis

5.1.1 Indice do DBQ

Obtivemos o indice de cada um dos fatores (violagoes ordinais, violagoes agressivas,
erros e lapsos) tomando-se a média simples de cada grupo de perguntas correspon-
dentes, conforme o quadro 1.

7 _Nota
ViolOrd = @ ©)
>_,Nota
ViolAgr = % 7)
8_,Nota
Erros = —Zp_18 u (8)
8 _Nota
Lapsos = Lp=1 Notd, )

8
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TABELA 3

Estatisticas descritivas dos indices do DBQ
i N Média Desvio-padrdo
Indice

Estatistica Estatistica Erro-padrao Estatistica

Indice de violacdes ordinais 589 1,6910 0,01879 0,45597
Indice de violacdes agressivas 589 1,6156 0,01845 0,44785
{ndice de erros 589 1,3896 0,01217 0,29527
indice de lapsos 589 1,4506 0,01283 0,31130

Elaboracdo dos autores.
Obs.: N = nimero de casos da amostra.

5.1.2 Indice EJM

Para obter os indices do EJM, foi adotado procedimento jé demonstrado an-
teriormente — ou seja, foi tomada a média simples de cada grupo de perguntas
correspondente.

Y21 Nota,

RecConduta = (10)
10
10 N
»22 . Nota
. =1
MinCulpa = et S (11)
10
8 /N
Y->-1Nota
. =1
DistorAgente = pr (12)
TABELA 4
Estatisticas descritivas dos indices do EJM
i N Média Desvio-padrdo
Indice
Estatistica Estatistica Erro-padrao Estatistica
Indice de reconstrucdo de conduta 589 1,3567 0,01445 0,35057
Indice de minimizacao de culpa 589 1,7200 0,01793 0,43508
indice de distorcdo do agente da acdo 589 1,2770 0,01077 0,26131

Elaboracdo dos autores

A fim de avaliar possivel efeito de multicolinearidade entre os fatores, foi
feita uma matriz de correlagoes de Pearson para avaliar o nivel de correlagio entre
os itens a serem usados como mediadores. As correlagoes estio apresentadas na
tabela 5. Apesar de as correlagdes serem estatisticamente significativas, nio vemos
problemas que possam invalidar a estimativa dos pardmetros por multicolinearidade.
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TABELA 5
Correlacées de Pearson

Indice de recons- Indice de Indice de distorcdo

Variavel - T — -
trucdo conduta minimizacdo culpa  do agente da acdo

Correlagdo de Pearson - - R
Indice de reconstruco de conduta

589 -

Correlagdo de Pearson 0,599 - -
. P Significancia (duas . .
Indice de minimizacdo de culpa extremidades) < 0,001

N 589 589

Correlagdo de Pearson 0,437 0,440 -
[nd|ce~de distorcéo do agente S|gn|f|§anC|a (duas 20,001 20,001 .
da acdo extremidades)

N 589 589 589

Elaboracdo dos autores.
Obs.: ** A correlacdo é significativa no nivel 0,01 (duas extremidades).

5.1.3 Dummy para sexo

Com a finalidade de avaliar o efeito do sexo na anilise, foi criada uma varidvel
dummy (Indy), em que o valor 1 se referia a homens e o valor 0, a mulheres.

5.2 Assimetria das variaveis continuas

Os testes estatisticos tém como suposicio a normalidade dos dados. Esta pode ser
verificada, antes da realizagio das andlises econométricas principais, por meio de
diversos testes possiveis (Leotti, Coster e Riboldi, 2012). No caso deste trabalho,
utilizamos o teste de Kolmogorov-Smirnov, com o objetivo de verificar se as vari-
dveis continuas seguiam a esperada distribui¢ao normal.

TABELA 6
Estatisticas descritivas das variaveis continuas
Teste de
Variavel N Média Desvio-padrdo  Assimetria Curtose Kolmogorov-Smimov
(p-valor)
|dade 589 41,873 10,586 0,217 -0,208 0,002
Score de violagbes ordinais 589 1,691 0,456 1,143 1,923 < 0,001
Score de violagbes agressivas 589 1,616 0,448 1,759 6,205 < 0,001
Score de reconstrucdo conduta 589 1,357 0,351 1,520 2,882 < 0,001
Score de minimizacéo de culpa 589 1,720 0,435 0,572 0,114 < 0,001
Score de distorcéo do agente 589 1,277 0,261 1,235 2,040 < 0,001

Elaboracdo dos autores.
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Conforme os testes, nenhuma das varidveis continuas apresentava distri-
bui¢ao normal (significincia de 5%). Dessa forma, assumiremos o teorema do
limite central para assumir a normalidade dos erros, dado o tamanho da amostra
de 589 — suficientemente grande para aplicarmos o teorema. Para controlar a
heterocedasticidade, foram usados os erros-padrao robustos de Huber-White.

5.3 Correlacdes e associagdes entre variaveis

5.3.1 Idade e tempo de experiéncia dirigindo

Na literatura, tempo de experiéncia dirigindo — ou até mesmo quildmetros
rodados anualmente — é preditor de quantidade de infragées. Encontramos alta
correlago entre idade e tempo de experiéncia dirigindo: correlagio de Pearson
de 91,5% (IC 95%: [0,901; 0,927]). Dada a alta correlagio, essa informacao ¢é
omitida dos modelos.

GRAFICO 1
Correlacao entre idade e tempo de experiéncia dirigindo
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: A figura ndo pode ser padronizada e revisada em virtude das condicées técnicas dos originais (nota do Editorial).

5.4 Efeitos identificados

O procedimento de inferéncia dos parimetros é feito em dois passos. Primeiramente,
estimam-se os efeitos de sexo e idade sobre as varidveis mediadoras (reconstrugio da
conduta, minimizacio da culpa e distor¢ao do agente da acdo). No segundo passo,
¢ feita a estimagio do modelo completo com as varidveis sexo e idade, combinadas
com as varidveis mediadoras, conforme as figuras 4 e 5.
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FIGURA 4
Modelo para viola¢des ordinarias

0,0693 (p=0,026)
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: A figura ndo pode ser padronizada e revisada em virtude das condicGes técnicas dos originais (nota do Editorial).

FIGURA 5
Modelo para violacdes agressivas
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Elaboracao dos autores.
Obs.: A figura ndo pode ser padronizada e revisada em virtude das condicées técnicas dos originais (nota do Editorial).
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5.4.1 Os efeitos demograficos sobre os fatores de justificativa (EJM)

De acordo com a hipétese inicial, os indices de desengajamento moral reduzem
a medida que o motorista é mais velho. E possivel observar que os trés fato-
res apresentaram coeficientes negativos; mais precisamente, reconstrugao de

conduta, com a;, = —0,007 (p — valor < 0,001); minimizagao de culpa,
com a,, = —0,010 (p — valor < 0,001); e distor¢ao do agente da a¢io, com
a3, = —0,005 (p —valor < 0,001). Também vale mencionar os p-valores signifi-

cativos nos trés casos.

Confirma-se também efeito positivo dos homens nos indices de desengajamento mo-
ral. Novamente, os coeficientes foram no sentido esperado (positivos) e com p-valores signi-
ficativos. Especificamente: reconstrugio da conduta(a;; = 0,160 e p — valor < 0,001)
e minimizagio da culpa (@21 = 0,130 e p — valor < 0,001), Entretanto, nao houve
efeito de sexo no fator distor¢ao do agente em nivel de significAncia de 5%: o coefi-
ciente ficou em a3; = 0,015 (p — valor < 0,490).

Nenhum efeito de interagao entre idade e sexo (“idadexhomem”) foi signi-
ficativo em nivel de significincia de 5%, conforme as tabelas 7, 8 e 9. Ou seja,
nao hi efeito interativo entre idade e sexo sobre os indices, mas somente direto
de cada um destes.

TABELA 7

Efeitos demograficos na reconstrucdo da conduta
Recon Coeficiente Erro-padrdo Estatistica-t p-valor Intervalo de confianca

Robusto Limite inferior  Limite superior

Constante 1,356 0,014 99,140 0,000 1,329 1,383
|dade -0,007 0,001 -5,693 0,000 -0,009 -0,007
Homem 0,160 0,026 6,061 0,000 0,108 0,198
|dade versus homem -0,001 0,002 -0,629 0,530 -0,006 0,003

Elaboracdo dos autores.

TABELA 8

Efeitos demograficos na minimizacdo da culpa
Minaul Coeficiente Erro-padrdo Estatistica-t p-valor Intervalo de confianca

Robusto Limite inferior  Limite superior

Constante 1,720 0,017 100,277 0,000 1,686 1,753
|dade -0,010 0,002 -6,627 0,000 -0,013 -0,007
Homem 0,130 0,035 3,730 0,000 0,062 0,198
|dade versus homem -0,001 0,003 -0,510 0,610 -0,008 0,005

Elaboracdo dos autores.
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TABELA 9

Efeitos demograficos na distorcdo do agente da acdo

207

Erro-padrao Estatistica-t p-valor Intervalo de confianca
Distor Coeficiente
Robusto Limite inferior  Limite superior
Constante 1,276 0,010 122,316 0,000 1,255 1,296
|dade -0,005 0,001 -4,667 0,000 -0,007 -0,003
Homem 0,015 0,021 0,691 0,000 -0,027 0,056
|dade versus homem -0,004 0,002 -1,776 0,076 -0,008 0,000

Elaboracdo dos autores.

5.4.2 Os efeitos nas violacdes ordinais

Os indices de violagoes ordinais tiveram rela¢io positiva com os indices da EJM —
reconstrugio da conduta (8,; = 0,516 e p — valor < 0,001y e minimizagio da

culpa (B, = 0,210 e p — valor < 0,001) — e contribuem para explicar os indi-
ces altos (comportamentos ruins) para “violagées ordinais”. Por sua vez, o fator
distor¢éio do agente da agio nao foi suficientemente relevante a 5% de significan-
cia (B,,= —0,093 e p — valor = 0,226). Além disso, ainda houve efeito dire-

to de idade (B4 = —0,006 e p — valor < 0,001) e sexo em violagoes ordinais
(B1s = 0,069 e p — valor = 0,026). Nao houve efeito a 5% de significincia da
interacio entre sexo e idade (8,4 = —0,002 e p — valor = 0,516). As estimativas e

os intervalos de confianca estao na tabela 10.

TABELA 10

Modelo para viola¢des ordinais

Violord Coeficiente Erro-padrdo Estatistica-t p-valor Intervalo de confianca
Robusto Limite inferior  Limite superior

Constante 0,748 0,099 7,532 0,000 0,553 0,943
|dade -0,006 0,002 -4,050 0,000 -0,009 -0,003
Recon 0,516 0,068 7,588 0,000 0,382 0,649
Mincul 0,210 0,049 4,255 0,000 0,113 0,307
Distor -0,093 0,076 -1,212 0,226 -0,243 0,057
Homem 0,069 0,031 2,227 0,026 0,008 0,131
|dade versus homem -0,002 0,003 -0,650 0,516 -0,008 0,004

Elaboracdo dos autores.

Percebe-se pelos resultados que houve baixa significAncia no fator distor¢do do
agente da agdo. Isso pode estar relacionado a estrutura de teste do modelo adotado,
que é um modelo multivariado. Nesse caso, a presenca de varidveis mais significan-
tes, como reconstrugio da conduta e minimizagdo da culpa, pode levar a uma perda
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na significAncia de distor¢do do agente da agdo. Evidéncia de que tal hipdtese esteja
correta é o fato de a significAncia desse fator ser expressiva em modelos univariados.

Quanto ao ndo impacto de sexo sobre o fator distor¢io do agente da agio,
uma explicagao possivel, do ponto de vista quantitativo, é a de que homens e mu-
lheres buscam igualmente distorcer o agente responsavel por violagoes ordindrias.
Qualitativamente falando, é possivel que haja 0 mesmo efeito discutido anterior-
mente sobre a adaptagao da escala ao publico brasileiro.

5.4.3 Os efeitos nas violacbes agressivas

Os indices de violagoes agressivas também tiveram rela¢ido com os indices da EJM,
com algumas diferencas: reconstrucio da conduta manteve seu efeito positivo
(B,, =0,621ep — valor < 0,001); porém, minimizagio da culpa atenua o efeito
(B ,, =—0,107 e p — valor = 0,045); e distor¢io do agente da acio tem relagio
significativa e positiva (8 ,; = —0,283 e p — valor < 0,001). Na presenca desses
fatores no modelo, sexo passou a no ter efeito ( B ,, = 0,002 e p — valor = 0,960)e
idade ainda continua como efeito atenuante (8 ,5 = —0,004 e p — valor = 0,004).
Nao houve efeito a 5% de significAncia da intera¢do entre sexo e idade
(Br6 = —0,001 e p — valor = 0,835). As estimativas e os intervalos de confianga
estdo na tabela 11.

TABELA 11
Modelo para violacdes agressivas
Erro-padrao Estatistica-t p-valor Intervalo de confianca
ViolAgr Coeficiente
Robusto Limite inferior Limite superior

Constante 0,596 0,105 5,674 0,000 0,390 0,802
|dade -0,004 0,001 -2,856 0,004 -0,006 -0,001
Recon 0,621 0,094 6,590 0,000 0,436 0,806
Mincul -0,107 0,053 -2,012 0,045 -0,212 -0,003
Distor 0,283 0,071 4,017 0,000 0,145 0,422
Homem 0,002 0,031 0,051 0,960 -0,060 0,063
|dade versus homem -0,001 0,003 -0,209 0,835 -0,006 0,005

Elaboracdo dos autores.

Um dos resultados esperados era de que, na presen¢a de minimizagao de
culpa, haveria mais tendéncia de violagoes agressivas. No entanto, como pode ser
visto na tabela, o sinal aparece negativo (mincul), nao corroborando a hipétese
inicial de agravamento do comportamento. Uma das explicacdes para esse resultado
nao esperado seria referente a0 modelo multivariado. Quando fazemos as andlises
univariadas de minimizacio da culpa em violagoes agressivas, o efeito é positivo
e significante, conforme esperado. Entretanto, quando as varidveis sao estimadas
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conjuntamente no modelo multivariado, esse efeito é reduzido e passa a ser nao
significativo: ou seja, quando o fator reconstrugio da conduta estd presente com
minimizacio da conduta no modelo multivariado, hd inversdo do sinal desse fator.
Isso poderia ser explicado por uma possivel multicolinearidade entre as duas vari-
dveis; porém, a magnitude encontrada da correlagao® nao justificaria tal resultado.
A relagao entre os diversos fatores nos modelos multivariados poderia ser mais bem
averiguada em trabalhos futuros.

Vale a pena discutir um pouco mais sobre o fator reconstrugio da conduta.
Esse ¢ talvez o mais recorrente quando nas avaliagdes de desengajamento moral.
E nossos resultados vio nessa linha. Dado que as varidveis mediadoras possuem a
mesma escala, podemos observar, em ambos os modelos, para viola¢oes ordinais e
violagoes agressivas, que o pardmetro beta de reconstrugio da conduta é o de maior
efeito absoluto (0,5156 ¢ 0,6211, respectivamente), diante da minimizagio da culpa
e da distorgio do agente da acdo. Com isso, corroboramos os resultados encontrados
em estudos anteriores dessa teoria.

5.4.4 Qutros resultados

Neste trabalho, também buscamos entender os impactos entre nossas varidveis que
explicam os vieses morais e os de comportamento. Quando relacionamos o sexo
aos tipos de violagoes relatadas pelos préprios entrevistados, notamos uma relagao
importante. Homens relataram com muito mais frequéncia terem sido multados
por excederem o limite de velocidade que as mulheres — guardadas as seguintes res-
salvas, que nem toda infragao ¢ multada e que nao haja nenhum fator que distor¢a
a frequéncia relativa com que as pessoas excedem velocidade e que efetivamente sdo
multadas. Na tabela 12, podemos ver que 73% dos homens foram multados por
exceder o limite de velocidade, contra 55% das mulheres. Isso traz um aumento no
risco relativo (odds-ratio) de 2,28 vezes para homens serem multados, em comparagao
as mulheres. O teste para avaliar esse risco foi significativo (IC 95%: [1,609; 3,220]).

TABELA 12
Influéncia do sexo em multa por excesso de velocidade

Multado por exceder o limite de velocidade

Sexo N&o Sim Total
Nimero % Ndmero % Numero %
Homem 93 27 254 73 347 100
Mulher 110 45 132 55 242 100
Total 203 34 386 66 589 100

Elaboracdo dos autores.

5. 0 coeficiente de correlagdo estimado entre os dois fatores foi de 0,599.
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Embora com menor efeito que as infragoes de limite de velocidade, 31% dos
homens relataram ter se envolvido em algum sinistro, enquanto apenas 25% das
mulheres afirmaram ter a mesma experiéncia. O risco relativo para envolver-se
em sinistros entdo foi de 1,323 vez maior para homens; porém, esse risco foi nao

significativo a 5% de significincia (IC 95%: [0,915;1,913]).

TABELA 13
Influéncia do sexo em sinistros de transito

Vocé ja se envolveu em algum tipo de acidente de trénsito nos Gltimos cinco anos?

Sexo Néo Sim Total

Numero % NUmero % Numero %
Homem 240 69 107 31 347 100
Mulher 181 75 61 25 242 100
Total 421 7 168 29 589 100

Elaboracdo dos autores.

Dessa forma, quando buscamos uma relagio entre multas por excesso de velo-
cidade e envolvimento em sinistros de trinsito, temos aparente independéncia entre
esses eventos. Entre aqueles que foram multados por excesso de velocidade, 29%
relataram ter se envolvido em algum sinistro; entre os que nao foram multados, esse
nimero chegou a 27%. A estimativa para razdo de chances para esse cendrio ¢ de
1,114, que nao foi considerado estatisticamente significante (IC 95%: [0,762;1,628]).

Buscamos entdo desagregar esses dados em nivel de sexo e encontramos resultados
que mostram o paradoxo de Simpson. Esse paradoxo, também conhecido — de maneira
menos interessante — como o viés de varidveis omitidas, é o resultado de efeitos mistos,
que “pode potencialmente levar os usudrios a conclusoes incorretas”. Isso “pode afetar
qualquer visualizagao em que o valor de interesse estd em forma agregada, tal como
soma ponderada ou média” (Armstrong e Wattenberg, 2014, p. 2132).

Quando olhamos sob a perspectiva dos homens na relagao entre multa de
excesso de velocidade e envolvimento em sinistro de trinsito, vemos resultados bem
diferentes, nos quais 34% dos homens que foram multados relataram ter se envolvido
em sinistro anterior, enquanto apenas 23% afirmaram nao ter sido multados. Isso
agrava o risco de acidentar-se em 1,755 vez (IC 95%: [1,011;1,628]). Curiosamen-
te, para mulheres, temos um cendrio oposto, entre as mulheres que relataram terem
sido multadas, apenas 20% se envolverem em sinistro de trinsito, enquanto, entre
as que nao foram multadas, a frequéncia de sinistro foi maior, de 31% — resultado
oposto ao dos homens. Isso nos traz um risco relativo de 0,575 (atenuante). Apesar
de o teste para esse risco relativo nao ter sido significativo (IC 95%: [0,320;1,032]),
este ¢ limitrofe. Uma amostra maior poderia corroborar para atestar que o risco de
as mulheres envolverem-se em sinistro diminui se estas tiverem sido multadas por
limite de velocidade.
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TABELA 14

Relacdo de multa por excesso de velocidade e envolvimento em sinistro

21

Vocé ja se envolveu em algum tipo de acidente de transito nos ultimos cinco anos?

Multado por
Sexo exceder limite Néo Sim Total
velocidade Nimero % NUmero % Numero %
Nao 72 77 21 23 93 100
Homem Sim 168 66 86 34 254 100
Total 240 69 107 31 347 100
Nao 76 69 34 31 110 100
Mulher Sim 105 80 27 20 132 100
Total 181 75 61 25 242 100
Nao 148 73 55 27 203 100
Total Sim 273 n 113 29 386 100
Total 421 n 168 29 589 100

Elaboracdo dos autores.

TABELA 15
Teste da razdo de chances

Estimativa de risco

Sexo Razdo de chances Intervalo de confianca de 95%
(Odds ratio) Inferior Superior
Homens 1,755 1,011 3,046
Mulheres 0,575 0,320 1,032
Total 1,114 0,762 1,628

Elaboracdo dos autores.

Outra andlise entao importante é relacionar o mau comportamento no transito

e essas duas caracteristicas que foram relevantes nas andlises anteriores. Notamos

novamente que violagées ordinais tém maiores indices para quem ¢ multado por
exceder o limite de velocidade (8; = 0,269 e p — valor < 0,001) e para quem jd
se envolveu em sinistro de trinsito (8, = 0,120 e p — valor = 0,003).

TABELA 16
Relacdo de excesso de velocidade e historico de sinistros em violagdes
Coeficientes ndo padronizados CoefICI‘entes t Significancia
Score médio (violagdes ordinais) padronizados
Beta Erro Beta

(Constante) 1,480 0,032 45,722 < 0,001
Exceder limite de velocidade 0,269 0,038 0,281 7,135 < 0,001
Vocé 4 se envolveu em algum tipo de 0,120 0,040 0,119 3026 0,003

acidente de transito nos Ultimos cinco anos?

Elaboracdo dos autores.
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6 CONCLUSOES

Este trabalho buscou identificar a presenca de vieses sistemdticos causados por
caracteristicas pessoais de motoristas — particularmente, género e idade — e a estru-
tura pela qual esses vieses afetavam o comportamento de diregao no transito, por
meio de mecanismos de desengajamento moral. Foram usados um instrumento
para medir os vieses morais (EJM) e outro para mensurar o comportamento de
direcao (DBQ), por meio de questiondrio online.

Os questiondrios coletaram dados demogréficos e de perfil de condugao,
bem como os indices sobre 0 EJM e 0 DBQ, com o objetivo de que fornecessem
o grau de concordancia que tinham com afirmagées que lhes eram feitas. Quanto
mais alto eram os indices, piores eram os niveis de desengajamento social e com-
portamento no transito.

Como havia de se esperar, o desengajamento moral — medido por intermédio
da EJM — estd associado a0 mau comportamento no transito. O desengajamento
também apresenta um viés sistematicamente maior em homens e jovens; todos
esses fatores combinados, temos motoristas com pior comportamento social no
trinsito, sejam eles tanto em violagoes ordindrias como em violagdes agressivas,
em que hd desejo deliberativo de punir a outra parte envolvida.

De forma geral, os resultados mostraram-se mais consistentes com a hipétese 1,
na qual se buscou explicar o efeito de idade e sexo nos fatores reconstrucio da con-
duta, minimizagio da culpa e distor¢io do agente da agio. No quesito idade, os trés
fatores apresentaram coeficientes negativos, com p—valores signiﬁcativos. Também
foi observado efeito positivo dos homens, mais precisamente nos fatores reconstru-
¢do da conduta e minimizacio da culpa. Ambos os efeitos, idade e sexo, também
impactaram diretamente nos indices de comportamento de violacoes ordindrias.

Homens possuem niveis de desengajamento moral piores que as mulheres
para reconstrugio da conduta (ay, = 0,160 e p — valor < 0,001) e minimizacio da
culpa (ay; = 0,130 e p — valor < 0,001), assim como um efeito direto no indice
de violagoes ordinais (8y5 = 0,069 e p — valor = 0,026). Homens podem estar
tentando mudar a realidade para nio sofrerem da culpa de desengajamento moral
e, assim, poderem cometer violagdes. Outra explicacio é que homens trapaceiam
mais que mulheres (Nagin e Pogarsky, 2003).

O fator idade corrobora as hipéteses de trabalhos anteriores de que jovens se
arriscam mais e cometem mais infracoes. Uma forma de demonstrar isso foram os
efeitos no modelo, quanto mais velho, menor o indice de desengajamento moral:
reconstrucio da conduta (a;, = —0,007 e p — valor < 0,001); minimizacio
da culpa (a;, = —0,010 e p — valor < 0,001); e distor¢ao do agente da agao
(a3, = —0,005 e p — valor < 0,001), assim como o efeito direto nos indices de
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violagoes ordinais (f14 = —0,006 e p — valor < 0,001). Uma possivel explica¢io
vinda da revisao da literatura vem do fato de que jovens podem ter efeitos do viés
de excesso de confianga (Jonah, 1986), pois eles acreditam terem maior habilidade
em dirigir (Lester, 1991) e s3o avaliadores ruins de risco (McKenna e Crick, 1990).

As violagdes agressivas sdo tipos de violagoes nas quais o viés do motorista
estd direcionado a tentar punir a outra parte por conta propria. Neste estudo,
porém, os efeitos ndo foram significativos de forma direta nas violagdes agressivas
(B,,=0,002 ep—valor = 0,960); o efeito idade limitou-se, de forma direta, nos
fatores de desengajamento moral (reconstrucio da conduta e minimizagio da culpa).

Observamos também que hd influéncia importante e difusa quando analisa-
mos homens e mulheres para explicar a chance de sinistro no trinsito, quando jd
foram multados por exceder limite de velocidade em especifico. Homens que tém
histérico de infragio de velocidade quase dobram o risco de sinistro (1,755 vez e IC
95%: [1,011;1,628]), enquanto mulheres reduzem o risco pela metade (0,575 vez
e IC 95%: [0,320;1,032]). Uma das possiveis explicagdes ¢ que mulheres sio mais
avessas a0 risco e podem absorver e aprender com os eventos passados, segundo

Weber, Blais e Betz (2002) e Byrnes, Miller e Schafer (1999).

De acordo com a literatura, esses efeitos de sexo e idade jd foram identifica-
dos em outros tipos de violacoes, e ndo somente de trinsito. Dessa forma, deve-se
buscar entender como e onde as melhores priticas sio tomadas para diminuir
o gap de desengajamento moral entre os homens e os jovens, a fim de corrigir
esse efeito sobre o impeto de transgredirem leis de trinsito. Agbes mais eficazes
certamente passariam por politicas mais focadas — mas cuidando-se para evitar o
risco da estigmatizagao e do preconceito. Por exemplo, campanhas centradas no
aspecto moral desses dois ptblicos, de maneira a disseminar a “nao normaliza¢io”
das condutas infratoras. Ainda, seria importante realizar trabalhos mais intensos
de informacio sobre essa temdtica nos centros de formacao de condutores e em
escolas — até mesmo mostrando resultados de trabalhos empiricos como este e
similares. Agentes de trinsito poderiam ser familiarizados com os achados nessa
drea e serem mais bem capacitados para saber como orientar os cidadaos, bem
como estarem mais bem preparados para coibir e argumentar quando infratores
tentarem justificar suas violagoes.

Outro aspecto seria explorar os fatores motivacionais intrinsecos aos jovens
e homens, pois eles podem ser a chave para a gestao das politicas ptblicas mais
eficazes. Como sugerido anteriormente, os resultados dos trabalhos empiricos po-
deriam ser publicamente explorados, pois nao se pode ignorar a contribuigao de
teorias cognitivas para a correta interpretagao de dados. Nesse sentido, seria muito
proficuo coletar de maneira mais intensiva e generalizada dados nesse sentido, com
vistas & melhor mensuracio do impacto dos fatores motivacionais no convivio
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do transito. Podemos verificar pelos resultados alcangados que o desengajamento
moral pode ser mais um traco do individuo que procura minimizar o impacto
de suas agoes e, dessa forma, “justificar” suas agoes, para que possam ser aceitas
socialmente. Se ele acredita que suas a¢des poderio ser justificadas posteriormen-
te, 0 mau motorista tem margem de manobra para manipular seu inconsciente e
ainda estar “dentro” das normas sociais de convivéncia no transito, e é aqui que se
encontra o desengajamento moral. Isso deve ser cerceado de todas as formas pelas
politicas publicas vigentes.

Como limitagoes deste trabalho, comecamos com o fato de a amostra ter sido
composta majoritariamente por respondentes com nivel de escolaridade muito alto,
com pds-graduacio completa. Portanto, dois possiveis desenvolvimentos para o
futuro seriam, primeiro, validar os resultados aqui encontrados para uma amostra
mais representativa da distribui¢do da populagao brasileira e, segundo, investigar
como a escolaridade pode ou nao impactar nos vieses de comportamento, sobretudo
pelos mecanismos de desengajamento moral.

Por fim, alguns resultados no modelo multivariado apresentaram sinais nio
esperados, diferentemente das estimagoes nos modelos univariados. Seria interes-
sante para trabalhos futuros investigar melhor a relagao entre essas varidveis, na
tentativa de melhor explicar suas relagoes.
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APENDICE A

QUESTIONARIO COMPLETO

P1: Vocé foi convidado(a) a participar de uma pesquisa sobre comportamento no
transito. Os dados aqui coletados serdo usados exclusivamente para andlises de
uma dissertacdo de mestrado em economia comportamental e seus dados serao
sempre tratados de forma confidencial. A qualquer momento que desejar vocé
pode abandonar a pesquisa. Se concorda em prosseguir, clique em concordo com
os termos aqui apresentados e siga para o preenchimento das perguntas. O tempo
esperado para completar é rdpido, em torno de 7 minutos.

P2: Sua idade

P3: Sexo

P4: Instrucio:

e até 1° grau (ensino fundamental) completo

e até 2° grau (ensino médio) completo

* até 3° grau (ensino superior) completo

*  DPés-graduacio/mestrado/doutorado

P5: Quantos dias por semana vocé dirige? (menos de 1x, 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7)

P6: Em que periodo do dia vocé costuma conduzir? (durante o dia, durante
a noite, dia e noite)

P7: Onde normalmente vocé dirige: (estrada, cidade, estrada e cidade)

P8: Vocé j se envolveu em um algum tipo de acidente de trinsito nos dltimos

5 anos? (Sim/Naio)

P9: Quais foram as tltimas viola¢des de transito pelas quais vocé foi multado
nos ultimos 5 anos (pode marcar mais de uma opgio ou clique Préximo se nao
teve infracio):

*  Avancar o sinal vermelho

*  Falar ao celular enquanto dirige
*  Darar sobre a faixa de pedestres
*  Exceder o limite de velocidade

o Estacionar em desacordo com as normas
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*  Dirigir sob efeito do dlcool
*  Outro tipo de infragio

P10: Com que frequéncia lhe acontece o seguinte:

Cerca de metade | Na maior parte

Nun As vez
unca S Vezes do tempo do tempo

Sempre

— Bater em alguma coisa, ao
dar ré, que vocé ndo tinha
visto antes.

— Pretendendo ir para o destino
A, vocé se da conta que esta
indo para o destino B, talvez
porque este Gltimo é o seu
destino mais usual.

— Dirigir mesmo quando vocé
suspeita que pode estar acima do
limite legal de dlcool no sangue.

— Estar na pista errada ao
chegar a uma rotatéria ou
uma juncao.

— Ao estar em uma fila para
entrar a direita em uma rua
principal, vocé presta tanta
atencdo ao fluxo de transito da
rua principal que vocé quase
bate no carro a frente de vocé.

— N&o perceber que pedestres
estdo atravessando, quando
entrando em uma lateral, vindo
de uma rua principal.

— Buzinar para indicar sua contra-
riedade a outro usudrio da via.

— Nao verificar seu espelho
retrovisor antes de arrancar,
mudar de pista, etc.

— Frear muito rapidamente em
uma estrada escorregadia, ou
perder o controle em

uma derrapagem.

— Parar no meio do cruzamento,
fazendo com que o motorista
com direito de passagem tenha
que parar e deixar vocé passar.

— Desrespeitar o limite de velo-
cidade em uma rua residencial.

— Ligar uma coisa, como, por
exemplo, os fardis dianteiros,
quando vocé pretendia ligar
alguma outra coisa, como, por
exemplo, os limpadores de
para-brisas.

— Ao virar a direita, quase bater
em um motociclista/ciclista que
vinha pela sua direita.

(Continua)
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Nunca As vezes

Cerca de metade
do tempo

Na maior parte
do tempo

Sempre

— Desatengdo aos sinais de
preferencial e evitar por pouco
colidir com veiculos que tém
preferéncia de passagem.

—Tentar arrancar o carro, em
um seméforo, em terceira
marcha.

—Tentar ultrapassar alguém que
vocé ndo viu estar sinalizando
para entrar a esquerda.

— Ficar furioso por causa de ou-
tro motorista e persegui-lo com
a intengéo de dizer exatamente
0 que vocé pensa dele/dela.

— Ficar em uma pista da estra-
da, que vocé sabe que estard
interrompida adiante, até o
Gltimo instante antes de forcar
sua mudanca de faixa.

— Esquecer onde vocé deixou seu
carro em um estacionamento.

— Ultrapassar um motorista
lento pelo lado direito.

— Arrancar nos semaforos com a
intengdo de ser mais rapido que
0 motorista ao seu lado.

— Interpretar mal os sinais e sair
de uma rotatéria na direcdo
errada.

— Dirigir tao proximo ao carro
da frente que seria dificil para
em uma emergeéncia.

— Cruzar uma juncdo sabendo
que o semaforo ja fechou para
VOC8.

— Ficar furioso com um deter-
minado motorista e indicar sua
hostilidade por qualquer meio
que vocé possa.

— Perceber que vocé ndo tem
clara lembranca da estrada em
que vocé esteve viajando.

— Subestimar a velocidade

um veiculo vindo no sentido
contrario, quando esta fazendo
uma ultrapassagem.

— Desrespeitar o limite de velo-
cidade em uma autoestrada.

Elaboracdo dos autores.
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P11: Quanto vocé concorda com as afirmagées abaixo?

Discordo totalmente

Discordo parcial-
mente

Concordo parcial-
mente

Concordo totalmente

— N&o tem problema dar uma
fechada em alguém que é uma
lesma no transito.

— N&o hd problemas em tomar
uns chopinhos antes de dirigir.

— Comparado com outros de-
litos que sdo cometidos, dirigir
bébado néo é nada sério.

— Perseguir agressivamente
outro carro é uma forma de
mostrar que ele se comportou
errado.

— N&o é nada sério avancar
onde ndo ha ninguém para
atravessar.

— Os motociclistas merecem
uma fechada pois eles nunca
respeitam os carros.

— Alguns motoristas merecem
ser tratados como animais.

— Provocar outro motorista por
meio de farol alto ndo causa
nenhum dano real.

— Nao é justo ser multado por
excesso de velocidade ja que
muitas pessoas nao respeitam
os limites.

— Os motoristas sao tao pres-
sionados no transito que sao
obrigados a cometer algumas
infractes.

— Nao é algo ruim ultrapassar
o limite de velocidade se for de
vez em quando.

— F aceitével cometer uma in-
fracdo se for por causa da ma
direcdo de outros motoristas.

—As infragdes deveriam ser
perdoadas se forem cometidas
num local que ndo se conhece.

— N&o hd problema em
cometer infragdes que ndo
vao causar acidentes, como
estacionar em lugar proibido.

— Ultrapassar o limite de velo-
cidade s6 no momento de uma
ultrapassagem néo deve ser
considerado uma infragéo.

— Uma pessoa ndo pode ser
culpada por ndo manter o
carro sempre revisado, ja que
nem todos tém boa condicdo
financeira.

(Continua)
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Discordo totalmente

Discordo parcial-
mente

Concordo parcial-
mente

Concordo totalmente

— Falar rapidinho no celular
dirigindo n&o tem problema.

— Ninguém é obrigado a parar
no sinal a noite se o governo
ndo investe em seguranca.

— Usar o acostamento num en-
garrafamento é uma questao
de inteligéncia.

— Se as pessoas vivem em
péssimas condicdes, elas ndo
podem ser culpadas por se
comportarem agressivamente
no transito.

— Se um motorista nao teve
uma formagao adequada,
ele ndo deve ser culpado por
ser mau comportamento no
transito.

— Muita gente buzina, entdo
n&o ha mal nisso.

— Um motociclista ndo deve
ser punido por ultrapassar o
sinal se os ciclistas também
o fazem.

— Se a pessoa fica agressiva no
volante, a culpa é do proprio
transito.

— Uma pessoa ndo pode ser
culpada por dirigir agressi-
vamente se a vida atual a
pressiona a agir assim.

— Buzinar ndo machuca
ninguém.

— Se a cidade j4 estd suja
mesmo, jogar lixo pela janela
do carro ndo é tao sério.

Elaboracdo dos autores.
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APENDICE B

ESTATISTICAS DESCRITIVAS

TABELA B.1
Idade e tempo de conducao

N Minimo Méximo Média Desvio-padrao

Sua idade 589 18 75 41,9 10,6
Ha quanto tempo dirige — em anos? 589 1 57 22,1 10,9

Elaboracao dos autores.

TABELA B.2

Sexo
Sexo Frequéncia %
Masculino 347 58,9
Feminino 241 40,9
Prefere ndo dizer 1 0,2
Total 589 100,0

Elaboracao dos autores.

TABELA B.3

Grau de instrucédo
Grau de instrucéo Frequéncia %
Até 22 grau (ensino médio) completo 37 6,3
Até 3¢ grau (ensino superior) completo 183 31,1
Pés-graduacdo/mestrado/doutorado 369 62,6
Total 589 100,0

Elaboracdo dos autores.

TABELA B.4

Frequéncia de uso do veiculo
Quantos dias por semana vocé dirige? Frequéncia %
Menos de 1 dia 47 8,0
1dia 28 4.8
2 dias 55 9,3
3 dias 67 1.4
4 dias 68 11,5
5 dias 78 13,2
6 dias 65 "
7 dias 181 30,7
Total 589 100,0

Elaboracdo dos autores.
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TABELA B.5

Periodo do dia
Em que periodo do dia vocé costuma conduzir? Frequéncia %
Durante o dia 249 42,3
Durante a noite 23 39
Dia e noite 317 53,
Total 589 100,0

Elaboracdo dos autores.

TABELA B.6

Local de conducao
Onde normalmente vocé dirige? Frequéncia %
Estrada 1 19
Cidade 307 52,1
Estrada e cidade 271 46,0
Total 589 100,0

Elaboracdo dos autores.

TABELA B.7

Historico de acidente
Voceé j& se envolveu em algum tipo de acidente de transito nos - N
e ) Frequéncia %
Gltimos cinco anos?
Nao 421 71,5
Sim 168 28,5
Total 589 100,0

Elaboracdo dos autores.

TABELA B.8

Violaces anteriores
Quais foram as gltlma§ violacdes de transito pelas quais vocé foi Frequéndia %
multado nos ltimos cinco anos?
Avancar o sinal vermelho Al 12
Falar ao celular enquanto dirige 83 14
Parar sobre a faixa de pedestre 13 2
Exceder limite de velocidade 386 66
Estacionar em desacordo com as normas 67 1
Dirigir sob efeito de alcool 10 2
Outro tipo de infragao 143 24
Total 589 100,0

Elaboracdo dos autores.
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